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1. はじめに 
多能工化によって少人化されたシフトは、個々

の運転員の能力を高度に連携させシフト全体の運

転能力を最大限に高めなければ、想定されるあら

ゆる異常や緊急状態に対応できない。前報[1]では、

多能工運転員の担当工程別スキルレベル評価に基

づき、プラント運転シフト能力を最適化するシフ

ト編成法を提案した。本発表では、長期的なシフ

ト能力改善を目的とした運転員育成計画立案のた

めの新たなシフト能力評価法を提案する。 

2. 運転員配置パターンの多重度 
シフトの異常対応能力[2]は、想定されるすべて

の異常工程パターンの中で、シフトが運転員配置

を最大限やりくりして各工程で要求されるスキル

レベルを満たすことができる異常工程パターンの

割合として定義される。異常工程パターンに対応

できる運転員配置パターンは少なくとも一通りだ

け存在すればよく、複数の運転員配置パターンが

存在してもシフトの異常対応能力に影響しない。 
本研究では、異常工程パターンに対応可能なす

べての運転員配置パターンを多重解とよぶ。また、

多重解の数を多重度と定義する。多重解の数が多

い、すなわち多重度が高い異常工程パターンほど、 
シフト内でいろいろなメンバーの配置ができるこ

とから、例えば OJT によるスキルアップを考慮し

たメンバー配置を優先することができる。各異常

工程パターンについて、事前に、オペレータの育

成をも考えたメンバー配置を検討することは、オ

ペレータの早期育成に役立つと考えられる。 

3. シフト能力のロバスト性 
シフトメンバー内の人的な変動パターンをあら

かじめ想定し、シフト能力への影響（ロバスト性）

を定量的に評価することを考える。ここでロバス

ト性とは、シフトメンバーの交代のようにシフト

メンバーのスキルレベルに何らかの変動が生じた

ときのシフトの異常対応能力の低下のしにくさを

表す指標である。たとえば、Eq.(1)を用いることが

考えられる。 

 [%]100' ×=
N
NR  (1) 

ここで、N’は異常対応能力 100% が保持される人

的変動パターン数、N は想定する人的変動パター

ンの総数である。想定されるすべての人的変動パ

ターンに対してシフトの異常対応能力が 100%（想

定したすべての異常状態に対応できること）のま

まであれば、シフト能力のロバスト性は 100%であ

る。人的な変動パターンは、日々の運転で起こり

うる突発的なシフトメンバーの日勤者との交代や

ベテラン運転員の離脱などによって起こる。 

4. ケーススタディ 
前報[1]のケーススタディのシフト A を例に、35

通りの異常工程パターンに対する多重度を求めた

結果を図 1 に示す。図 1 には、シフトメンバーの

初期スキルレベルにおける多重度の計算結果と、

初期スキルレベルの中で運転員 No.6の工程 5に対

するスキルレベルが 1 から 2 へアップしたときの

多重度の計算結果をプロットした。特定の異常工

程パターン（6，7）に対して多重度は低いままで、

窮屈な異常対応の解消にはなっていないことがわ

かる。多重度が大きく改善した異常工程パターン

については、各メンバーのキャリアアッププラン

に基づいて、その有効な利用の仕方を具体的に検

討する必要がある。 
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図 1 スキルアップ前後の多重度の変化 

5. おわりに 
運転員最適配置問題の多重解を異常対応の経験

計画（OJT）に利用すること、シフトの人的変動

が異常対応能力にどのような影響を及ぼすかを表

すシフト能力に関する評価指標を提案した。 
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